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@ Antriebswellenanordnung fur Kraftfahrzeuge, insbesondere Personenkraftwagen 

(g) Fiir eine AntriebsweMenanordnung bei Kraftfahrzeugen 
mit im Zugang zu einer Radwelle liegender Zwischenwel- 
le und Lagerung der Zwischenwelle uber ein Zwischenla- 
ger wird vorgeschlagen, das Zwischenlager elastisch der- 
art abzustutzen, dalS unterschiedliche Steifigkeiten in zu- 
einander senkrechten Richtungen gegeben sind. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Antriebswellenanordnung fur 
Kraftfahrzeuge, insbesondere Personenkraftwagen iiiit zwi- 
schen den Radem einer Achse angeordneter, einen zur 
Langsmittelebene des Fahrzeuges versetzten Abtrieb auf- 
weisender Antriebseinheit gemaB dem Oberbegrifif des An- 
spruches 1. 

Antriebswellenanordnungen dieser Art sind aus der Pra- 
xis bekannt. Die zwischen den Radern einer Achse angeord- 
nete Antriebseinlieit ist dabei durch eine querliegende Mo- 
tor-Getriebeeinheit gebiidet, die bezogen auf die Langsmit- 
telebene des Fahrzeuges zu einer asymmetrischen Anord- 
nung des Getriebeabtriebes fHhrt, welche eine Zwischen- 
welle bedingl, wenn die iiber Gelenke an die Rader ange- 
schlossenen Radantriebswellen gleich lang ausgefuhrt wer- 
den. Diese Zwischenwelle muB radial und axial gestutzt 
werden, wenn die Wellenflucht garantiert werden soli, da im 
Fahrbetrieb uber die gelenkig nut der Zwischenwelle ver- 
bundene Radantriebswelle in axialer und in radialer Rich- 
tung wirkende Krafte auf die Zwischenwelle ausgeiibt wer- 
den. Diesen aus dem Fahrbetrieb resultierenden Kratten sind 
weitere Krafte Uberlagen, die durch die Rotation der Radan- 
triebswelle bedingt sind. Femer sind ausgehend von der An- 
triebseinheit, bedingt durch deren bewegliche Aufhangung 
innerhalb des Fahrzeugauthaus sowie auch durch von dieser 
ausgehende Schwingungen Beanspruchungen der Lagerung 
der Zwischenwelle gegeben, die Schwingungen und Gerau- 
sche auslosen, welche sich auf den Fahrkomfort negativ aus- 
wirken. 

Dem versucht man bei den bekannten Losungen dadurch 
zu begegnen, daB das die Zwischenwelle im tJbergangsbe- 
reich zur Radantriebswelle abstutzende Zwischenlager ela- 
stisch abgestutzt wird, wobei uber einen das iiblicherweise 
als Rillenlager ausgebildete Zwischenlager umschlieBenden 
Gummimantel eine Korperschallisolierung gegeniiber dem 
das Zwischenlager aufnehmende Lagerflansch erreicht wer- 
den soil. Der Gummimantel ist bei den bekannten Losungen 
entweder als VoUmantel ausgebildet oder weist in Umfangs- 
richtung vcrlaufcndc Ausnchmungcn auf, so daB sich cin 
quasi aus Segmenten bestehender Mantel ergibt. Beiden Lo- 
sungen ist gemeinsam, da sie bezogen auf die Achse des La- 
gers symmetrisch aufgebaut sind, so daB sich eine Feder- 
kcnnlinic ergibt, die richtungsunabhangig cincn konstantcn 
Wert aufweist, wobei die Steigung der Federlinie in Abhan- 
gigkeit von der Steifigkeit des Mantels bestimmbar ist. 

Durch eine solche Ausgestallung der Antriebswellenan- 
ordnung und die bei dieser vorgesehene elastische Abkop- 
pelung laBt sich ein GroBteil der Schwingungen abbauen 
bzw. isolieren, so daB iiber den gesamten Drehzahlbereich 
ein guter Schwingungskomfort entsteht. Die elastische Ab- 
stiitzung und die damit erreichte Abkoppelung bringt fiir das 
Stiitzlager aber nicht nur eine Korperschallisolierung, son- 
dem bedingt auch einen Freiheitsgrad mit der angekoppei- 
ten Masse, die durch das Gelenk und die Wellen gebiidet ist, 
als zusatzlichem Schwinger. Dieser besitzt eine Eigenfre- 
quenz, die im normalen Fahrbetrieb zu unangenehmen Re- 
sonanzgerauschen fiihren kann. 

Entsprechende elastische Lagerabstiitzungen in geteilten 
Wellenziigen sind auch fiir die Mittellager der Langswellen 
von Kraftfahrzeugantrieben, so beispielsweise zwischen 
frontseitigem Motor und der Hinterachse zugeordnetem 
Ausgleichsgetriebe bekannt, wobei das Mittellager im Falle 
der DE-PS 20 61 625 als elastischen Mantel einen zwischen 
Lagerausring und Lagergehause angeordneten quasi seg- 
mentierten elastischen Ring aufweist. 

Im Falle der DE40 33 592 Al versucht man die elasti- 
sche Abkopplung im Bereich des Mittellagers der Langs- 
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welle dadurch zu erreichen, daB die Welle mit einem elasti- 
schen Mantel versehen wird, gegeniiber dem der Innenring 
des Mittellagers abgestutzt ist wobei davon ausgegangen 
wird, daB eine solche Losung im Sinne der Korperschalliso- 

5 lierung ebenfalls zu befriedigenden Ergebnissen fiihrt, zu- 
satzlich aber Erleichterungen in der Montage erbringt, da 
die elastische Abstiitzung der Langswelle gegeniiber dem 
Innenring des Zwischenlagers die Moglichkeit bietet, Tole- 
ranzen zwischen diesen Teilen auszugleichen und auf eine 

10 paBgenaue Bearbeitung der Langswelle im Lagerbereich zu 
verzichten. 

Kommt es bei solchen bekannten Losungen durch die ela- 
stische Abstiitzung des Zwischenlagers oder gegeniiber dem 
Zwischenlager zu Resonanzen, so begegnet man dem durch 

15 die Verwendung anderer elastischer Materialien, so bei- 
spielsweise hochdampfender Elastomermischungen oder 
durch Veranderung der radialen Steifigkeit des Mantels mit 
dem Ziel, die Resonanzamplitude abzubauen oder die Reso- 
nanz in einen weitgehend unkritischen Fahrbereich zu verle- 

20 gen. Damit konnen Resonanzeffekte fallweise verringert 
oder zumindestim giinstigen Sinne beeinfLuBt werden, meist 
aber verbunden mit einer Verschlechterung der Korper- 
schallisolierung. Dies steht im Wderspruch zu dem Cberge- 
ordneten Ziel eines moglichst hohen Fahrkomforts. 

25 Durch die Erfindung soil eine Losung aufgezeigt werden, 
wie sich solche Resonanzen ohne KinbuBen bei der Korper- 
schallisolierung vermeiden lassen, wobei in Nutzung der 
diesbeziiglichen Grundidee auch Wege aufgezeigt werden 
sollen, wie an fertigen Fahrzeugen auftretende Resonanzen 

30 dieser Art im Servicebereich bei geringem Aufwand besei- 
tigt oder doch zumindest wesendich reduziert werden kon- 
nen. 

GemaB der Erfindung wird dies durch die Merkmale des 
Anspruches 1 erreicht, namlich eine Ausgestaltung der ela- 
35 stischen Abstiitzung dcrarf, daB in zueinander senkrechten 
Richtungen, insbesondere in Richtung der beiden Hauptko- 
ordinaten unterschicdlichc Steifigkeiten gegeben sind. 

Treten bei der erIindungsgemaBen Ausgestaltung der ela- 
stischen Abstiitzung Schwingungen auf, so tun sie dies an 
40 der Lagcrstcllc in der Rcgcl als Koppclung, Die WcUc macht 
dabei eine kreisendc oder riiumliche Bewegung um die Ro- 
tationsachse und das Schwingungssystem reagiert als nicht 
linearer Schwinger. Ilicrdurch wird die Erzeugung ein^ Re- 
sonanz vcrmicdcn, und die Schwingungsubcrtragung im rc- 
45 sonanzkritischen Bereich ist nicht mehr vorfianden. Damit 
ist durch die Erfindung cine Losung verwirkhcht, die bei 
elastischer LagerausfUhrung eine Korperschallisolierung 
ohne dem Nachteil cincr zusiit/Jichen Resonanz ermogficht, 
Unterschicdlichc Slciligkcilcn in zueinander senkrechten 
50 Richtung konnen ini Rahincn der Erfindung von vomherein 
vorgesehen werden <.xlcr auch nachtraglich dadurch reali- 
sierl werden, daB steifigkciisverandemde Hilfsmittel in den 
elastischen Mantel eingcscizt werden, was in besonders ein- 
facher Weise dann moglich isu wenn der Mantel Ausnch- 
mungcn aufweist, die das liinsetzen solcher steifigkeitsver- 
andemder Hilfsmittel gesi alien. 

Weitere Einzelheiten und Merkmale der Erfindung erge- 
ben sich aus den Anspriichcn. Die Erfindung wird im fol- 
genden erganzend anliand von Ausfulirungsbeispielen erlau- 
tert. Es zeigen: 

Fig, 1 im Schema den Vorderachsbereich eines Fahrzeu- 
ges mit quer eingebauler Antriebseinheit und Antrieb der 
Rader der Achse iiber Radwcllen, deren eine iiber eine Zwi- 
schenwelle mit dem Abtrieb der Antriebseinheit verbunden 
ist. 

Fig. 2 eine Schnittdarstellung durch das die Zwischen- 
welle im Ubergang zur Radwelle abstutzende Zwischenla- 
ger, wobei das Zwischenlager in einem Lagergehause iiber 
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einen elastischen Mantel gehalten ist 

Fig, 3 eine schematisierte Ansicht des Zwischenlagers 
gemaB Fig. 2, in Richtung des Pfeiles IQ gesehen. 

Fig. 4 eine der Fig. 3 entsprechende Darstellung niit einer 
abweichenden Gestaltung des das Lager abstutzenden elasti- 5 
schen Mantels, 

Fig. 5 die unterschiedlichen Federraten der mantelartigen, 
elastischen Abstutzungen der Zwischenlager gemaB Fig, 3 
und 4 in einem rechtwinkligen Koordinatensystem, wobei 
die Darstellungen gemaB Fig. 1 bis 5 zum Stand der Technik 10 
gehorende, bekannte Losungen reprasentieren. 

Fig. 6 in einer der Fig. 3 entsprechenden Darstellung eine 
Ausgestaltung des elastischen Mantels des Zwischenlagers 
mit einem in eine der Ausnehmungen des Zwischenlagers 
eingesetzten hartelastischen Dampfungselement, 15 

Fig. 7 die Federraten des elastischen Mantels des Zwi- 
schenlagers gemaB Fig. 6 ftir kleine Wege in x- und y-Rich- 
tung. 

Fig, 8 und 9 den Fig. 6 und 7 entsprechende Darstellun- 
gen mit unterschiedlicher Anordnung hartelastischer Damp- 20 
fungselemente. 

Fig, 10 eine weitere der Fig. 3 entsprechende Darstellung, 
wobei hartelastische Dampfungselemente in Rollenform 
vorgesehen sind, 

Fig, 11 einen Schnitt gemaB Linie XI-XI in Fig. 10, und 25 

Fig. 12 bis 17 den Fig. 6 und 7 entsprechende Darstellun- 
gen elastischer Zwischenlager mit unterschiedlicher Ausbil- 
dung der Elemente, uber die unterschiedliche Steifigkeiten 
der elastischen Abstutzung in zueinander senkrechten Rich- 
tungen erreicht werden. 30 

Fig, 1 zeigt in Langsansicht die Umrisse eines Personen- 
kraftwagens 1 und darin eingezeichnet in stark schematisier- 
ter Darstellung die Antriebseinheit 2 fiir die Vorderachse 
dieses Wagens, dessen Vorderrader mit 3 und 4 bezeichnet 
sind. Die 'Nforderrader 3 und 4 sind angetrieben uber Radwel- 35 
len 5 und 6, die mit den Radem 3 und 4 uber Gelenke 7 und 
8 verbunden sind. Die Verbindung zur Antriebseinheit er- 
folgt uber (lelenke 9 und 10. Die Antriebseinheit 2 umfaBt 
einen beispielsweise als Brennkraftmaschine ausgebildeten 
Motor 11, cin Gctricbc 12 und cin Ausglcichsgctricbc 13, 40 
von dem aus der Abtrieb erfolgt. Infolge des Quereinbaus 
der Antriebseinheit 2 liegt das Ausgleichsgetriebe 13 zur 
Langsmittelebene 14 des Personenkraftwagens 1 seidich 
vcrsotzt, und zwar in Richtung auf das Rad 3, so daB, um mit 
gleichlangen Radwellen 5 und 6 arbeiten zu konnen, in der 4S 
Abtriebsverbindung vom Ausgldchgetriebe 13 zur Rad- 
welle 6 eine Zwischenwelle 15 angeordnet werden muB, die 
nahe dem Gelenk 10 der Radwelle 6 uber ein Zwischenlager 
16 gefuhrt ist, das im Ausfuhrungsbeispiel als Rillenkugel- 
lager ausgefuhrt ist und uber einen Lagertrager 17 gegen die 50 
Aniriebseinheii 2 abgestutzL ist. Der Lagertrager 17 unifaBt 
ein Lagergehause 18, das den AuBenring 19 des Zwischen- 
lagers 16 mit Abstand umschlieBt und zwischen dem und 
dem AuBenring 19 eine elastische Abstutzung 20 fur das 
Zwischenlager 16 angeordnet ist 55 

Diese elastische Abstutzung 20 bildet quasi einen das 
Zwischenlager 16 umschlieBenden Mantel, der bei den zum 
Stand der Technik gehorenden Losungen gemaB Fig, 2 bis 5 
im Falle der Ausgestaltung gemaB Fig. 3 als Vollmantel 21 
und im Falle der Ausgestaltung gemaB Fig. 4 als mit in Um- 60 
fangrichtung verlaufenden Aussparungen 22 ausgebildeter 
Mantel 23 gestaltet ist. In dieser Gestaltung besteht der 
Mantel 23 quasi aus einzelnen Segmenten 24, wobei sich 
u. a. fertigungsbedingt auch im Bereich der Aussparungen 
22 angrenzend an den AuBenring 19 oder den Umfang des 65 
Lagergehauses 18 Briicken, insbesondere dunnwandige 
Briicken aus elastischem Material ergeben konnen, 

Beiden bekannten Losungen (Fig. 3 und Fig* 4) ist ge- 
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meinsam, daB der Mantel 21 bzw. 23 symmetrisch zur La- 
gerachse 25 aufgebaut ist, und daB die Steifigkeit der durch 
den Mantel gebildeten elastischen Abstutzung richtungsun- 
abhangig jeweils einen konstanten Wert bildet, somit bezo- 
gen auf ein Koordinatensystem gemaB Fig. 5 sowohl in 
Richtung der x- wie auch in Richtung der y-Achse gleiche 
Steifigkeit aufweist. Von den in Fig. 5 aufgetragenen Feder- 
kennlinien entspricht die Kennlinie 26 einer Ausgestaltung 
gemaB Fig. 3 mit Vollmantel 21 und die Kennlinie 27 einer 
Ausgestaltung gemaB Fig. 4 mit einem Mantel 23, und der 
Aussparungen 22 aufweist. 

Die Ausgestaltungen gemaB den Fig. 6 bis 17 betrefFen 
erfindungsgemaBe Losungen, bei denen in Abweichung zu 
den aus dem Stand der Technik bekannten Losungen elasti- 
sche Abstutzungen 20 Verwendung linden, bei denen die 
Kennlinien bezogen auf verschiedene Koordinatenrichtun- 
gcn voneinander abweichende Verlaufe aufweisen, um 
durch unterschiedliche Radialsteifigkeiten Resonanzer- 
scheinungen zu vermeiden oder doch zumindest zu reduzie- 
rcn, die bedingt durch die Verwendung einer korperschall- 
isolicrenden elastischen Abstutzung 20 im Fahrbetrieb aus- 
gehcnd vom Fahrwerk und/oder vom Motor auftreten kon- 
nen. 

Bei der Ausgestaltung gemaB Fig. 6 ist bezogen auf das 
eingezeichnete x-, y-Koordinatensystem eine Aussteifung 
des Mantels 28 in positiver x-Richtung durch eine Damp- 
fungselement 29 erreicht, das als Fullkorper mit radialem 
Abstand zur inneren und auBeren Begrenzung des Mantels 

28 in cine entsprechende Aussparung des Mantels eingesetzt 
isl, wobei im Austuhrungsbeispiel das Dampfungselement 

29 in offener Verbindung zum Weichelastomer des Mantels 
28 steht, also nicht in diesen einvulkanisiert ist. Im Rahmen 
der Brfindung ist es allerdings auch moglich, das Damp- 
fungselement 29 einzuvulkanisieren. Die entsprechenden 
Federkennlinien in Fig. 7 beziehen sich auf die Losung mit 
nicht einvulkanisiertem, also in ofifener Verbindung zum 
Weichelastomer des Mantels 28 stehenden Dampfungsele- 
ment 29. Wird das Dampfungselement 29 einvulkanisiert, so 
ist auch eine starkere Verhartung in y-Richtung und in nega- 
tivcr x-Richtung gcgcbcn. Der Grad dicscr Verhartung kann 
dadurch gesteuert werden, daB bei der Vulkanisation eine 
teilweise offene Verbindung zwischen Dampfungselement 
und Weichelastomer geschafifen wird, was mit Hilfe von 
Trcnnmittcln im VulkanisationsprozcB moglich ist. 

Fig. 8 und 9 beziehen sich auf eine Losung, bei der auch 
in negativer y-Richtung eine Verhartung des elastischen 
Mantels 30 durch ein Dampfungselement 31 vorgenommen 
wird, erganzend zu einer in positiver x-Richtung vorgenom- 
menen Verhartung durch ein Dampfungselement 32, wobei 
das Dampfungselement 32 in Abweichung zum Damp- 
fungselement 29 gemaB Fig. 6 nicht in Umfangsrichtung des 
Mantels verlauft, sondern parallel zur y-Achse. Die mit ei- 
ner solchen Losung erzielten Federkennlinien sind in Fig. 9 
veranschaulicht, wobei auch fiir diesen Fall davon auszuge- 
hen ist, daB das Dampfungselement 31 in offener Verbin- 
dung zum Elastomer des Mantels 30 steht und beispiels- 
weise in einen mit einer entsprechenden Ausnehmung, ana- 
log zu den Ausnehmungen 33, versehenen Mantel einge- 
schoben wird, um eine Verstimmung des Systemes zu errei- 
chen, wenn sich beispielsweise eine solche Notwendigkeit 
im Servicebereich ergibt, um ein Fahrzeug, das beispiels- 
weise aufgrund ungiinstiger Toleranzenpaarungen zu Reso- 
nanzen neigt, entsprechend nachzubessem. Das Damp- 
fungselement 32 steht im vorliegenden Fall ebenfalls in of- 
fener Verbindung zum Weichelastomer, konnte aber im Rah- 
men einer weiteren erfindungsgemaBen Ausgestaltung in 
das Weichelastomer des Mantels 30 auch einvulkanisiert 
sein, und zwar ganz oder teilweise. 
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Fig. 10 und 1 1 zeigen eine I^sung, bei der wie in den vor- 
hergehenden Fallen ein Mantel 34 aus einem Weicheiasto- 
mer vorgesehen ist und dieser Mantel 34 in negativer und y- 
Richtung durch Ausnehmungen 35 in seiner Steifigkeit re- 
duziert ist. Im wesentlichen im gegenuberliegenden Um- 5 
fangsbereich ist eine Versteifung des elastischen Mantels 34 
durch eingesetzte Dampfungselemente 36 vorgenonMnen 
wobei diese Dampfungselemente 36 hiilsenformig ausge- 
staltet sind und beispielsweise hartelastisch oder gar starr 
ausgebildet sind. Wie Fig. 1 1 zeigt, sind die hiilsenformigen lO 
Dampfungselemente 36 mit zur Lagerachse paralleler Achse 
angeordnet und weisen an beiden Stimseiten Bunde 37 auf, 
mit denen sie die Stimseite des aus Weichelastomer beste- 
henden Mantels 36 Qbergreifen. 

Eine solche Losung bietet sich insbesondere an, wenn 15 
beispielsweise im Servicebereich eine entsprecliende Ver- 
stinmiung des Schwingungssystems vorgenommen werden 
soil, und gegebenenfaUs ohne Austausch des Zwischenla- 
gers vorgenommen werden soli. In einem solchen Fall kann 
ein hulsenformiges Dampfungselement in eine nachtraglich 20 
in das Weichelastomer des Dampfungselementes 36 einge- 
brachte Offnung gegebenenfaUs eingekniipft werden wobei 
auch L5sungen denkbar sind, bei denen das hiilsenfSrmige 
Dampfungselement was in Fig. 11 nicht gezeigt ist, geteilt 
ist und aus zwei Teilelementen besteht, die von gegenuber- 25 
liegenden Stimseiten in die entsprechende Offnung im Man- 
tel 36 eingeschoben und beispielsweise im montierten Zu- 
stand gegeneinander verrastet werden. Ilierfur konnen 
Schnappverbindungen oder dergleichen am hulsenformigen 
Dampfungselement 36 vorgesehen werden. 30 

Fig. 12 und 13 betreffen eine Losung, bei der der mit 38 
bezeichnete weichelastische Mantel mit Aussparungen 39 
versehen ist, die sich in Umfangsrichtung erstrecken, wobei 
sie bezogen auf das eingezeichnete Achsenkreuz einander 
gegenuberliegend in x-Richtung und in negativer y-Rich- 35 
tung vorgesehen sind. Gegenuberliegend zu der in negativer 
y-Richtung angeordneten Aussparung 39 ist der Verfor- 
mungsweg des weichelastischen Mantels 38 durch einen 
Anschlag 40 begrenzt, der durch einen gegen das Lager 16 
ausgcstcUtcn, strcifcnformigcn Umfangsabschnitt des La- 40 
gergehauses 18 gebildet ist, wobei der den Anschlag 40 bil- 
dende Streifen in Umfangsrichtung des Gehauses freige- 
schnittene Kanten aufweist Die Darstellung gem^ Fig. 13 
zcigt» daB der Anschlag 40 als don positivcn lincarcn Vcrfor- 
mungsbereich 41 begrenzender Offset- Anschlag wirkt, iiber 45 
den sich ein sehr steiler Federkennlinienanstieg erreichen 
laBt. 

Fig. 14 zeigt in Verbindung mit Fig, 15 in weiterer Aus- 
gestaltung der Losung gemaB Fig. 12 neben einem in positi- 
ver x-Richtung wegbegrenzenden Anschlag 40 (Offset- An- 50 
schlag) die Verwendung eines hartelastischen Vorspan- 
nungselementes 42, das in positiver y-Richtung in den Man- 
tel 43 eingebettet ist. Wie Fig. 15 verdeutlicht, ist uber das 
Vorspannungselement 42 das Lager 16 in der Ruheposition 
in negativer y-Richtung belastet, steht also unter einer nega- 55 
tiven Vorspannung 44. Fig. 14 und 15 v^anschauUchen, daB 
die Federkennlinien durch die erfindungsgemaBen Damp- 
fungselemente bzw. Anschlage in weitem Umfang verandert 
werden konnen, so daB mit Ausgestaltungen gemaB der Er- 
findung in Verbindung mit der Zwischenlagerung von Zwi- 60 
schenwellen 15 auftretenden Schwingungsproblemen unter- 
schiedlichster Art Rechnung getragen werden kann. 

Fig. 16 und 17 betreffen eine Ausgestaltung, bei der ein 
Mantel 45 vorgesehen ist der iiber seinen Umfang praktisch 
gleichbleibenden Querschnitt aufweist, beispielsweise 65 
Rechteckquerschnitt, so daB sich iiber den Umfang eine 
voile Mantelspur ergibt. Quer zur positiven x- Achse ist der 
Mantel 45 in Umfangsrichtung n^t einem Schlitz 46 verse- 



307 A 1 

6 

hen, durch den der Mantel 45 in einen radial inneren und ra- 
dial auBeren Mantelbereich 47 und 48 aufgeteilt wird, wobei 
mit der Schlitzung im wesentlichen keine Veranderung des 
Gesamtquerschnittes verbunden ist. Fig, 17 veranschaulicht, 
das die Auftrennung des Mantels 45 uber den Schlitz 46 in 
negativer x-Richtung zu einer Federkennlinie geringerer 
Steifigkeit fiilirt, so daB auch auf diesem Wege, gegebenen- 
faUs erganzend zu Ausnehmungen, Anschlagen und einge- 
setzten oder einsetzbaren Dampfungselementen EinfluB im 
Sinne einer Verringerung von Resonanzerscheinungen, also 
im Sinne einer System verstimmung genommen werden 
kann. 

Patentanspriiche 

1. Antriebswellenanordnung fur Kraftfahrzeuge, ins- 
besondere Personenkraftwagen mit zwischen den Ra- 
dern einer Achse angeordneter, einen zur Langsmittel- 
ebene des Fahrzeuges versetzten Abtrieb aufweisender 
Antriebseinheit und anschlieBend an die Rader voige- 
sehenen, gleiche Lange aufweisenden und an beiden 
Hnden uber Gelenke angeschlossenen Radantriebswel- 
len, deren eine mit ihrem radfemen Ende mit einer in 
der Verbindung zum Abtrieb liegenden Zwischenwelle 
verbunden ist, die im AnschluBbereich zur Radan- 
triebswelle uber ein /.wischenlager getiihrt ist, das in 
Bezug auf in der Lagerebene wirkende Krafte elastisch 
abgestutzt ist, dadurcli gekennzeichnet, daB die ela- 
stische Abstutzung (20) in zueinander senkrechten 
Richtungen unterschiedliche Steifigkeiten aufweist. 

2. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die elastische Abstutzung 
(20) durch einen dem Lagerumfang zugeordneten 
Mantel aus elastischen Material gebildet ist, der iiber 
den Umfang unterschiedliche Nachgiebigkeiten auf- 
weist. 

3. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Mantel (21) das Lager 
voUflachig umschlieBt. 

4. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Mantel (23) segmentiert 
um das Lager angeordnet ist. 

5. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 3 oder 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Mantel (23) iiber sei- 
nen Umfang unterschiedliche Materialquerschnitle 
aufweist. 

6. Antriebswellenanordnung nach einem der Ansprii- 
che 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Mantel 
(23) iiber seinen Umfang unterschiedliche Material- 
steifigkeiten aufweist. 

7 Antriebswellenanordnung nach einem der Anspruche 
3 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB der Mantel (23) in 
seinen mit Material belegten Bereichen Aussparungen 
(22) aufweist. 

8. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Mantel (23) in die Aus- 
sparungen eingesetzte Fullkorper (Dampfungsele- 
mente 29) aus Materialien hdherer Steifigkeit aufweist, 

9. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fullkorper (Damp- 
fungselemente 29) aus hartelastischen Material beste- 
hen. 

10. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Fiillkorper (Damp- 
fungselemente 29) aus starrem Material bestehen. 

11. Antriebswellenanordnung nach einem der Ansprii- 
che 3 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB die Fiillkor- 
per (Dampfungselemente 29) radial schmaler sind als 
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der Mantel. 

12. Antriebswellenanordnung nach einem oder mehre- 
ren der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB den Verformungsweg des Mantels (38) 
begrenzende Anschlage (40) vorgesehen sind. 5 

13. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Anschlage (40) durch 
radial nach innen ragende Vorspriinge des den Mantel 
(3S) aufnehmenden Gehauses (18) gebildet sind. 

14. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 12, da- 10 
durch gekennzeichnet, daB die Anschlage durch starre, 
vom Mantel gehaltene Anschlagkorper gebildet sind. 

15. Antriebswellenanordnung nach einem oder mehre- 
ren der vorhergehenden Ansprtiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die FuUkorper (Dampfungselemente 29) 15 
und/oder Anschlagkorper hiilsenartig ausgebildet sind, 
bei in Richtung der Lagerachse sich erstreckender 
Achse. 

16. Antriebswellenanordnung nach einem der Anspru- 
che 12 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die An- 20 
schlagkorper steif, insbesondere hartelastisch ausgebil- 
det sind. 

17. Antriebswellenanordnung nach einem der Ansprti- 
che 12 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die An- 
schlagkorper Starr ausgebildet sind. 25 

1 8. Antriebswellenanordnung nach einem der Ansprii- 
che 16 oder 17 dadurch gekennzeichnet, daB die An- 
schlagkorper durch metallische Iliilsen gebildet sind. 

19. Antriebswellenanordnung nach einem oder mehre- 
ren der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB der Mantel (45) bereichsweise durch ei- 
nen in Umlaufrichtung verlaufenden Schlitz (46) in ei- 
nen radial inneren und einen radial auBeren Mantelbe- 
reich (47, 48) unterteiit ist. 

20. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 19, da- 35 
durch gekennzeichnet, daB der Mantel in zumindest 
zwei in Umfangsrichtung gegeneinander versetzten 
Bereichen iiber jeweils einen in Umfangsrichtung ver- 
laufenden SchUtz in einen radial inneren und einen ra- 
dial auBcrcn Bcrcich untcrtcilt ist. 40 

21. Antriebswellenanordnung nach Anspruch 19 oder 
20, dadurch gekennzeichnet, daB sich die geschlitzten 
Mantelbereiche in Umfangsrichtung iiberlappen. 

22. Antriebswellenanordnung nach einem der AnsprU- 
che 19 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daB der ge- 45 
schlitzte Mantelbereich eine Weichelastomerschicht 
aufniimul, deren Elastizitat groBer ist als die ElastizitUt 
des Materials des Mantels. 
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